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Abstract of WO2004020238 

The invention relates to a transmission arrangement, particularly for a motor vehicle, comprising at least 
one set of planet wheels and at least one dry clutch or a dry transmission brake. The inventive 
transmission arrangement allows advantages of the automatic transmission to be combined with the 
energy-saving clutches and/or transmission brakes. 
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^ (54) Title: TRANSMISSION ARRANGEMENT FOR A MOTOR VEHICLE 

00 

m 

C<l (54) Bezeichnung: GETRIEBEANORDNUNG FUR EIN KRAFTFAHRZEUG 

O (57) Abstract: The invention relates to a transmission arrangement, particularly for a motor vehicle, comprising at least one set of 
^ planet wheels and at least one dry clutch or a dry transmission brake. The inventive transmission arrangement allows advantages of 
the automatic transmission to be combined with the energy-saving clutches and/or transmission brakes. 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Getriebeanordnung, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, mit mindestens einem 
Planeten-Radsatz und mindestens einer trockenen Kupplung oder einer trockenen Getriebe-Bremse. Durch die erfindung sgemasse 
Getriebeanordnung lassen sich Vorteile des Automatik-Getriebes mit den energiesparenden Kupplungen und/oder Getriebe-Bremsen 
verbinden. 
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Getriebeanordnunq fur ein Kraftfahrzeuq 

Die Erfindung bezieht slch auf Getriebeanordnungen fur Kraftfahrzeuge, wobei das Mo- 
tor-Moment in ein Radachsen-Moment und die Motor-Drehzahl in eine Radachsen- 
5 Drehzahl umgewandelt wird und im Antriebsstrang Schaltstufen, Drehmoment-Wandier, 
Planeten-Radsatze, Torsionsdampfer, Kupplungen und E-Maschinen vorgesehen sein 
konnen. 

Das Parallel-Schalt-Getriebe (abgekurzt PSG) - mit einem Doppelkupplungsgetriebe 
10 und der trockenen Doppelkupplung - ist eine funktionell vollwertige Alternative zum 
bekannten Wandlerautomaten in Planetenbauweise. Durch den Einsatz trockener 
Kupplungen im PSG kann auf die sonst erforderliche Olpumpe verzichtet werden, wo- 
durch ein hervorragender Gesamtwirkungsgrad beim PSG erzielt wird. 

15 Es besteht die Aufgabe, Planetengetriebe mit trockenen Kupplungen bzw. Bremsen 
als Schaltelemente zu kombinieren, urn die Wirkungsgradvorteile der trockenen Kupp- 
lungen mit dem bewahrten und einfachen Aufbau von Planetengetrieben zu kombinie- 
ren. 

Die Getriebestrukturen sollen entsprechend dem Stand der Technik mindestens uber 
20 6 Vorwarts und einen Ruckwartsgang verfugen. Urn die thermische Belastung der tro- 
ckenen Anfahrelemente zu minimieren sind sogar 7-Gang-Strukturen anzustreben. 

Im folgenden soli die Erfindung anhand der Figuren naher erlautert werden. Es zeigen: 



25 Figur 1 eine Getriebe-Struktur nach Lepelletier mit einem Drehmomentwandler; 

Figur 2 eine Getriebestruktur mit einem Trockenraum zwischen zwei Olraumen; 

Figur 3 ein Schaltzustandsdiagramm zu Figur 2; 

Figur 4 eine Getriebestruktur mit einem Startergenerator; 

Figur 5 eine Getriebestruktur mit einer Doppelkupplung und einem Trockenraum 

30 zwischen zwei Olraumen; 

Figur 6 ein Schaltzustandsdiagramm zu Figur 5; 
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Figur 7 eine Getriebestruktur mit einer Doppelkupplung, zwei getrennten Olrau- 

men und einem Startergenerator; 
Figur 8 eine Getriebestruktur mit nur einem Oiraum; 

Figur 9 ein Schaltzustandsdiagramm zu Figur 8; 

5 Figur 1 0 eine konstruktive Ausgestaltung der Getriebestruktur von Figur 8; 
Figur 1 1 einen Ausschnitt aus der Figur 1 0. 

In der Figur 1 ist eine 6-Gang Automatik-Getriebe-Struktur nach Lepelletier zu sehen. 
In dem Wandler W - gekennzeichnet durch seine Hauptbauteile Pumpe P, Turbine T 
10 und Leitrad L - ist zusatzlich eine Wandleruberbruckungskupplung WK angeordnet. 
Der Radsatz besteht aus einer eingangsseitigen Planetenstufe (3-welliges Koppelge- 
triebe) und einem ausgangsseitigen Ravigneaux-Satz (4-welliges Koppelgetriebe). 
Dazwischen sind funf nasslaufende Kupplungen bzw. Bremsen angeordnet. Die Figur 

1 entspricht dem Stand der Technik. Der Kerngedanke beim Ubergang von NaB- 
15 kupplungen zu Trockenkupplungen ist, dass man das Getriebe in moglichst wenige 

Ol- und Trockenraume unterteilt. In den Olraumen befinden sich die Zahnrader, die 
vorzugsweise durch eine Planschschmierung geschmiert werden. In den Trockenrau- 
men befinden sich die trockenen Kupplungen bzw. Bremsen und - zumindest zum 
Teil - Teile des zugehorenden, betreffenden Betatigungssystems. Mit K1 bis K3 wer- 
20 den hierbei Kupplungen 1 bis 3, bezeichnet, wahrend mit B1 und B2, Bremsen 1 und 

2 bezeichnet werden. Wird also mindestens eine der Kupplungen K1 bis K3 oder eine 
der Getriebe-Bremsen B1 oder B2 trocken betrieben, so stellt die Figur 1 eine neue 
Getriebeanordnung dar. Wird mindestens eine Kupplung oder eine Bremse trocken 
betrieben, so reduziert sich die benotigte Druck-Olmenge, die durch eine Olpumpe Z 

25 (ggf. als Zahnradpumpe ausgebildet) gefordert werden muB. Dadurch reduziert sich 
auch der Energiebedarf der Getriebeanordnung, wodurch sich zugleich der Wirkungs- 
grad der Getriebeanordnung erhoht 



In einem weiteren Losungsvorschlag (Figur 2) ist das Getriebe durch einen Trocken- 
30 raum (4 Schaltelemente) zwischen zwei Olraumen gekennzeichnet, in dem eine Dop- 
pelkupplung (KDE, KDF) und eine Doppelbremse (BF, BG) untergebracht ist. Die Be- 
zeichnung KDE steht hierbei fur eine Kupplung, die den D- und dem E-Strang mitein- 
ander verbindet. Entsprechendes gilt fur die Kupplungsstellung, in der sie den D- und 
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den F-Strang miteinander verbindet (= KDF). Die Bezeichnung BF stehtfur die Brem- 
se B, die den F-Strang bremst. Entsprechendes steht fur die Bezeichnung BG. Links 
in der Figur 2 weist die Bezeichnung KAG darauf hin, dass die dort dargestellte Kupp- 
lung K im geschlossenen Zustand den Strang A mit dem Strang G verbindet. 

5 

Die Doppelkupplung (KDE, KDF) verbindet die Sonnenrader des abtriebsseitigen Ra- 
vigneaux-Satzes mit dem Abtrieb (Planetentrager) der eingangsseitigen Planetenstu- 
fe. Die Zusammenfassung der beiden Kupplungen in einer Doppelkupplung ermoglicht 
eine kompakte und einfache Bauweise. Gleiches gilt fur die Doppel-Bremse (BF, BG). 

10 Hinzu kommt zwischen Motor und Getriebe eine einfache Kupplung mit einem Torsi- 
onsschwingungsdampfer (der auch als Zweimassen-Schwungrad (ZMS) ausgebildet 
sein kann; siehe auch in der Figur 5), die wie bei einem Automatisierten Schaltgetrie- 
be (ASG) ausgefuhrt sein kann. Die Gangabstufung und das Schaltschema der Kupp- 
lungen und Bremsen ist der Figur 3 zu entnehmen. Der obere Teil der Figur 3 gibt 

15 noch einmal den schematischen Aufbau (hier nur der obere Teil) der Figur 2 wieder. 

Die Figur 4 zeigt, wie man in dieses Getriebe urn eine E-Maschine als Starter- 
Generator erweitern kann. Ein Startergenerator ist vorteilhaft, weil er den Verbrauch 
eines Fahrzeuges - insbesondere eines Kraftfahrzeuges - weiter reduziert. Durch 

20 diese E-Maschine wird im festen Ubersetzungsverhaltnis an die eingangsseitige Pla- 
netenstufe angebunden. Gegenuber einem reinen Kurbelwellen-Startergenerator hat 
das den Vorteil, dass fur den Kaltstart weniger Moment benotigt wird (weil die Uber- 
setzung mithilft), was die Dimensionierung des E-Maschine erleichtert. Mit anderen 
Worten: durch die Ubersetzung kann der Kurbelwellen-Startergenerator kleiner ausfal- 

25 len. 



Die Getriebe-Varianten der Figuren 2/3 bzw. 4 lassen sich noch weiter verbessern: Mit 
nur 6 Gangen laBt sich die Anfahrubersetzung nicht beliebig vergroBern, denn sonst 
werden die Gangsprunge zu groB. Ein 7. Gang ware also wunschenswert. Des weite- 
30 ren bietet die Struktur mit der E-Maschine nicht die Moglichkeit, in den Bremsphasen 
den Verbrennungsmotor abzukoppeln. Damit kann das Verbrauchssenkungspotenzial 
nicht optimal ausgenutzt werden. 
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Figur 5 zeigt nun zunachst das 7-Gang-Getriebe ohne E-Maschine. Das Hauptmerk- 
mal, der zwischen zwei Olraumen eingeschlossene Trockenraum mit einer Doppel- 
kupplung und einer Doppelbremse, bleibt erhalten. Die Bezeichnungen KanG und Ka- 
5 nA bezeichnen die Wirkstellungen der Doppelkupplung K an den Strang G bzw. an 
den Strang A. Dieser Sprachgebrauch gilt auch gilt auch fur die Figuren 6 und 7. Zwi- 
schen Motor und Getriebe befindet sich jetzt ein zweiter Trockenraum mit einer weite- 
ren Doppelkupplung. Der Planetentrager der eingangsseitigen Planetenstufe kann Li- 
ber die weitere Kupplung wahlweise an den Verbrennungsmotor angekoppelt oder 

10 auch ganz abgekoppelt werden. In diesem Merkmal unterscheidet sich diese Struktur 
von den 6-Gang-Automaten nach Lepelletier, wo immer eine Welle der eingangsseiti- 
gen Planetenstufe an der Kurbelwelle angekoppelt ist. Die Schwingungsisolation im 
Antriebsstrang kann jetzt durch Schlupfregelung in der eingangsseitigen Doppelkupp- 
lung (in Verbindung mit den dargestellten Dampfern in den Kupplungsscheiben) oder 

15 mit einem ZMS zwischen Motor und Getriebe realisiert werden. 

Die Figur 6 zeigt das Schaltschema fur diese Getriebevariante (= Fig. 5) und die 0- 
bersetzungen. Dabei fallt ein weiteres Unterscheidungsmerkmal zum 6-Gang- 
Automaten nach Lepelletier auf: Dieses Getriebe besitzt mit dem S.Gang einen direk- 
20 ten Gang, der, weil direkt, einen besonders guten Wirkungsgrad aufweist. 

Die Variante in der Figur 7 ist diese Getriebestruktur, aber urn eine als Starter- 
Generator wirkende E-Maschine erweitert. Die E-Maschine wird mit einem festen 0- 
bersetzungsverhaltnis an die eingangsseitige Planetenstufe angekoppelt, hier an die 
25 Planeten. Fur diese Struktur bringt die zusatzliche Kupplung den weiteren Vorteil mit 
sich, dass nun auch die E-Maschine vom Verbrennungsmotor abgekoppelt werden 
kann. Somit sind ein Abschalten des Verbrennungsmotors in Rekuperationsphasen, 
sowie ein rein elektrisches Fahren moglich. 

30 Die Strukturvariante eines Kraftfahrzeug-Getriebes in der Figur 8 ist ebenfalls ein 7- 
Gang Getriebe, welches aus der 6-Gang-Variante der Figur 2 bzw. 3 abgeleitet wor- 
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den ist. Dabei war es ein weiteres Ziel, die beiden Olraume zusammenzufassen, um 
das Gehause zu vereinfachen und die Zahl der benotigten Dichtungen zu minimieren. 
Um dieses Ziel zu erreichen ist die Einfuhrung einer weiteren Planetenstufe notwen- 
dig. Somit ergibt sich im mittleren Olraum ein 7-welliges Koppelgetriebe mit zwei ein- 
5 facheren Planetenstufen (Einfach- und Doppel-Planetenstufe) und einem Ravigneaux- 
Satz. Besonders vorteilhaft bei dieser 7-Gang-Getriebestruktur ist, dass 4 der Schalt- 
elemente Bremsen und nur 2 Kupplungen ( KAG, KGZ) sind. Bremsen (hier BB, BC, 
BD, BG) zeichnen sich - im Gegensatz zu Kupplungen - dadurch aus, dass ein rei- 
bendes Teil gehausefest ist und dadurch nicht rotiert, wahrend das weitere reibende 

10 Teil nahe dem AuBendurchmesser angepresst werden kann, wodurch Bremsen viel 
einfacher betatigt werden konnen, weil sie kein zur Getriebewelle konzentrisches Aus- 
riicklager und keine Mechanik vom Ausrucklager zum Presselement brauchen. Brem- 
sen haben im Rahmen dieser Erfindung als erste Buchstaben immer ein „B" und wei- 
terhin nur einen Zusatzbuchstaben, der die Verbindung zu dem gebremsten Teil an- 

15 gibt (z.B. C; insgesamt also BC). Da bei einer Bremse immer eine Wirkverbindung 
zum Gehause geschaffen wird, ist ein dritter Buchstabe zur Kennzeichnung dieses 
Kraftflusses nicht erforderlich. 

Der obere Teil der Figur 9 zeigt die obere Halfte der Figur 8 und ist damit eine Wie- 
20 derholung. In der unteren Halfte der Figur 9 wird wiederum eine Art Schaltzustandsta- 
belle fiber die Zuordnung der Gange zu den zu betatigenden Kupplungen und Brem- 
sen. Die Spalte i gibt die Obersetzungen innerhalb des Getriebes an. Die zusatzliche 
Ubersetzung durch ein Differential ist in der Zahl i nicht berucksichtigt. Mit (p wird das 
Obersetzungs-VerhSltnis zum nachst niedrigeren Gang angegeben. Das negative 
25 Vorzeichen fur den Ruckwartsgang soli die umgekehrte Drehrichtung symbolisieren. 
Der Zahlenwert <p ges gibt das Verh&ltnis der Ubersetzung des 1 . Ganges zum 7. Gang 
an. Dieses Verhaltnis wird auch Spreizung genannt. 

In der Schaltzustandstabelle der Figur 9 fallt auf, dass die Kupplung KAG gar nicht fur 
30 das Anfahren im ersten Gang oder fur den Ruckwartsgang benotigt wird, sondem dass 
die Kupplung KAG lediglich fur die Gange 4 bis 7 verwendet wird. Da das Zweimassen- 
schwungrad (ZMS) aus zwei Halften besteht (namlich der Primar- und der Sekundarsei- 
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te) besteht unci der Kupplungsdeckel der Kupplung KAG an der Sekundarseite des ZMS' 
angebracht ist, besteht standig eine Verbindung mit dem A-Strang des Getriebes. Ober 
Dampfungsfedern zwischen dem Primar- und dem Sekundarteil ist der A-Strang (in Figur 
10 die innerste Hohlwelle) dann auch standig mit der Primarseite - und damit mit dem 
5 Verbrennungsmotor - verbunden. Ist die Kupplung KAG geschlossen, so erfolgt zusatz- 
lich ein Kraftfluss von der Sekundarseite in die Zentralwelle 2 (siehe Figur 10). 

Obwohl das Bauteil KAG nicht fur den ersten Gang oder den Ruckwartsgang benotigt 
wird, ist dennoch die Bezeichnung „Kupplung" gerechtfertigt, weil eine Kupplung zwei 

10 drehende Teile miteinander verbindet. Im Gegensatz dazu ist - wie oben schon ausge- 
fuhrt - bei den hier dargestellten Bremsen BB, BC, BD und BG jeweils eine der Reibfla- 
chen mit dem Gehause des Getriebes verbunden und damit drehfest. Wegen den vo- 
rausgegangenen Definitionen ist demzufolge das Bauteil KGZ ebenfalls eine Kupplung. 
Nach dem bisherigen Verstandnis vieler Fachleute ist immer dasjenige Bauteil, mit dem 

1 5 ein Antriebsstrang fur das Anfahren im ersten Gang oder im Ruckwartsgang geschlos- 
sen wird, eine Kupplung. Durch den Sprachgebrauch der Erfindung ist also gegebenen- 
falls eine neue Orientierung von Begriffen und Vorstellungen - auch unter Fachleuten - 
notwendig. 

20 Im Weiteren soli hier in der Verbindung mit der Figur 9 nur auf einige Wahl- bzw. Gang- 
stellungen eingegangen werden. Der Tabelle kann hier z. B. entnommen werden, dass 
fur ein Anfahren im Ruckwartsgang die Bremsen BG und BC geschlossen werden mus- 
sen. Fur das Anfahren im ersten Vorwartsgang mussen die Bremsen BB und BG ge- 
schlossen werden. Mit anderen Worten: Um anzufahren - sei es vorwSrts oder ruck- 

25 warts - muss im Getriebe gebremst werden. Ein anderer, besonderer Schaltzustand ist 
mit dem Gang 5 gegeben. Durch die angegebene Obersetzung i von 1 ,00 wird deutlich, 
dass die Motordrehzahl ohne Veranderung das Getriebe verlasst. Fur diese Situation ist 
keine der Bremsen betatigt, sondern es sind lediglich die beiden Kupplungen KAG und 
KGZ geschlossen. 

30 

Mit der Figur 10 wird eine mogliche Ausgestaltung der Getriebeanordnung aus den Figu- 
ren 8 und 9 gezeigt. Der Figurenbeschreibung soil vorausgeschickt werden, dass Um- 
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fangslinien der rotationssymmetrischen Teile in dieser Darstellung bewusst weggelassen 
wurden, um die Obersichtlichkeit im wesentlichen zu gewahrleisten. 

In einem Gehause 1 erstrecken sich in dessen Langsachse hintereinander angeordnet 
5 eine Zentralwelle 2 und eine Ausgangswelle 3. Die Ausgangswelle 3 endet im wesentli- 
chen in einem Abtriebsflansch 34. Die Ausgangswelle ist mittels eines Kugellagers 55 
und einem Nadellager 54 gelagert. Da das Nadellager 54 in einem Einstich der Aus- 
gangswelle 3 platziert ist, muss es zweiteilig ausgefuhrt werden. Mit anderen Worten: 
Das Nadellager 54 besteht aus mindestens zwei Halbschalen, dadurch lasst es sich in 

1 0 dem Einstich der Ausgangswelle 3 anbringen. Das linke Ende der Ausgangswelle 3 ist 
mit einer Sackbohrung versehen, in der das rechte Ende der Zentralwelle 2 mittels eines 
Nadellagers 54 gelagert ist. Diese Lagerung ist erforderlich, weil es — auBer in dem funf- 
ten Vorwartsgang - hier immer zur Relativdrehbewegung zwischen den beiden Wellen 
kommt. Das linke Ende der Zentralwelle 2 wird ebenfalls mittels eines Nadellagers 54 

15 gefuhrt. Dieses Nadellager befindet sich jedoch in einer Ausnehmung eines hier nicht 
dargestellten Schwungrades oder einer nicht dargestellten Kurbelwelle. Aus dem bisher 
skizzierten Aufbau einer erfindungsgemaBen Getriebeanordnung entsteht der Eindruck, 
dass sie instabil sein konnte, weil vor Montage des Getriebes mit dem Verbrennungsmo- 
tor das linke Ende der Zentralwelle 2 nicht gefuhrt wird. Im spateren Verlauf dieser Be- 

20 schreibung wird jedoch darauf eingegangen, dass ebenfalls durch erfindungsgemaBe 
Gedanken, diese Stabilitat dennoch gegeben ist. 



An dem linken Ende der Zentralwelle 2 greifen auch das Zweimassenschwungrad 4 und 
die Kupplung KAG an. Das Zweimassenschwungrad besteht aus einer Primarmasse 4a, 

25 die mit der Schwungscheibe des Verbrennungsmotors verschraubt ist. Uber ein innen- 
liegendes Federdampfungssystem ist die Primarmasse 4a mit der Sekundarmasse 4b 
verbunden. Da die Kupplung KAG uber ihren Kupplungsdeckel 6 mittels eines Viel- 
zahnprofils mit einer ersten Hohlwelle drehfest verbunden ist, wird auch bei einer geoff- 
neten Kupplung KAG eine Dampfung der Torsionsschwingungen erzielt. Ist die Kupp- 

30 lung KAG geschlossen - d. h. die Druckplatte 7 drtickt auf die Kupplungsscheibe 64 - so 
ist zusatzlich ein Kraftfluss uber die Kupplungsscheibe 64 mittels des Vielzahnprofils 36 
in die Zentralwelle 2 geschaffen. Das SchlieBen und Offnen der Kupplung KAG erfolgt in 
diesem Ausfuhrungsbeispiel mittels eines Ausrucksystems 5, welches im wesentlichen 
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aus einer in dem Lagergehause 1 gelagerten Schwenkachse 52, einen Stellmotor 56 mit 
Schneckengetriebe und einem Exzenter besteht. Dieser Exzenter druckt auf eine Schie- 
behulse, auf der wiederum ein Ausrucklager 35 angeordnet ist. 

5 Wenn man jetzt in der Betrachtung der Figur 10 weiter nach rechts geht, so werden ne- 
ben der schon erwahnten ersten, inneren Hohlwelle, weitere ubereinander angeordnete 
Hohlwellen gezeigt. Die Hohlwellen sind jeweils - zumindest an einem Ende - mit einem 
Walzlager ausgestattet. Das andere Ende dieser Hohlwellen kann mit einer reinen Gleit- 
lagerung versehen sein. 

10 

Zunachst soil aber erst einmal ein gedanklicher Sprung in der Betrachtung der Getriebe- 
anordnung von links nach rechts vollzogen werden. In der Mitte des Gehauses 1 fallen 
insgesamt drei Planetengetriebe bzw. Planetensatze auf. Das linke Planetengetriebe 8 
ist ein sogenanntes einfaches Planetengetriebe, d. h. dass um das innenliegende Son- 

15 nenrad herum mindestens ein Planetenrad angeordnet ist und dieses wiederum in ein 
auBenliegendes Hohlrad eingreift. Das innenliegende Sonnenrad ist mittels eines Viel- 
zahnprofils 41 mit einer Hohlwelle verbunden. Rechts daneben befindet sich ein soge- 
nanntes Doppelplanetengetriebe 9. Bei dem Doppelplanetengetriebe 9 ist das Sonnen- 
rad mittels eines Vielzahnprofils 42 mit einer Hohlwelle verbunden. Mindestens ein Pla- 

20 netenrad greift in das Sonnenrad ein aber nicht in das dazu gehorende Hohlrad. Bei ei- 
nem Doppelplanetengetriebe im Sinne der Erfindung kammt dieses bereits erwahnte 
Planetenrad mit einem - zur Bildebene versetzten - weiteren Planetenrad. Dieses weite- 
re Planetenrad ist dann erst im Eingriff mit dem Hohlrad. 

25 Rechts neben dem Doppelplanetengetriebe 9 befindet sich ein Ravigneaux- 
Planetengetriebe 10. Ohne auf die Einzelheiten des an sich bekannten Ravigneaux- 
Planetengetriebes weiter einzugehen, soli dennoch erwahnt werden, dass ein Ra- 
vigneaux-Planetengetriebe mit zwei Sonnenradern ausgestattet ist, die unterschiedliche 
Durchmesser aufweisen. Die Sonnenrader sind hier mittels der Vielzahnprofile 43 und 

30 44 mit schalen- oder topfformigen Drehmomenttragern verbunden. 

Im folgenden soil auf die Anordnung der verschiedenen Drehmomenttrager und der 
Kopplung der Planetengetriebe 8, 9, 10 eingegangen werden. Der Planetentrager des 
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einfachen Planetengetriebes 8 ist mit der auBeren Hohlwelle mittels eines Vielzahnprofils 
40 mit der Bremsscheibe der Bremse BD verbunden. Dieser Planetentrager ist wieder- 
um drehfest mit einem schalenfdrmigen Drehmomenttrager verbunden, der wiederum 
mittels des Vielzahnprofils 43 mit dem groBeren Sonnenrad des Ravigneaux- 
5 Planetengetriebes verbunden ist. Das Hohlrad des einfachen Planetengetriebes 8 ist 
ebenfalls mittels eines Drehmomenttragers mit dem Planetentrager des Doppelplane- 
tengetriebes 9 verbunden. Das Sonnenrad des einfachen Planetengetriebes 8 ist mittels 
des Vielzahnprofils 41 mit einer Hohlwelle verbunden, die wiederum mittels eines Viel- 
zahnprofils 39 mit der Bremsscheibe der Bremse BC verbunden ist. Das Sonnenrad des 

10 Doppelplanetengetriebes 9 ist mittels des Vielzahnprofils 42 uber eine weiter innenlie- 
gende Hohlwelle verbunden, die wiederum mittels eines Vielzahnprofils 38 mit der 
Bremsscheibe der Bremse BB verbunden ist. Der Planetentrager des Doppelplaneten- 
getriebes 9 ist auf seiner rechten Seite auch wiederum mit einer Hohlwelle verbunden, 
die wiederum mittels des Vielzahnprofils 37 mit dem Kupplungsdeckel 6 verbunden ist. 

1 5 Das Hohlrad des Doppelplanetengetriebes 9 ist uber einen topfformigen Drehmoment- 
trager mittels eines Vielzahnprofils 44 mit dem kleineren Sonnenrad des Ravigneaux- 
Planetengetriebes 10 verbunden. 

Das Ravigneaux-Planetengetriebe 10 ist auch wiederum von topfformigen Drehmoment- 
20 tragern umgeben. Der auBere Drehmomenttrager ist hier mittels eines Vielzahnprofils 46 
sowohl mit den Bremsscheiben der Bremse BG, also auch mit der Kupplungssscheibe 
der Kupplung KGZ verbunden. Der innere Drehmomenttrager des Ravigneaux- 
Planetengetriebes 1 0 ist sowohl mit seinem Hohlrad als auch uber ein Vielzahnprofil 45 
mit der Ausgangwelle 3 verbunden. Bei dem Ravigneaux-Planetengetriebe 10 gibt es die 
25 konstruktive Besonderheit, dass eine tellerformige Erweiterung der Zentralwelle 2 mit 
dem rechten Ende der Planetenradern - genauer gesagt mit deren Lagerbolzen - ver- 
bunden ist und diese Bolzen auch gleichzeitig mit einer stirnseitigen Platte (am linken 
Rand des Ravigneaux-Getriebes 10) verbunden sind. Diese stirnseitige Platte ist wie- 
derum mit dem auBeren, topfformigen Drehmomenttrager verbunden. Der gesamte Be- 
30 reich der erfindungsgemaBen Getriebeanordnung, in dem sich die Planetengetriebe be- 
finden, wird durch eine Ol-Plansch-Schmierung geolt und gekOhlt. Damit angrenzende, 
sogenannte trockene Bereiche nicht mit dem Ol in Berflhrung kommen, befinden sich 
dort Zwischenbleche 50 und 51 . Diese Zwischenbleche sind gegenOber dem Gehause 1 
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- also einem ebenfalls ruhenden Teil - beispielsweise mittels eines O-Ringes abgedich- 
tet. Zwischen den Zwischenblechen 50 und 51 und rotierenden Teilen (Wellen und 
Hohlwellen) ist jeweils ein Wellendichtring -beispielsweise als Lippendichtring ausgestal- 
tet - vorhanden. Dieser Wellendichtring ist mit einem Pfeil gekennzeichnet, wobei die 
5 Pfeilrichtung die bevorzugte Sperrrichtung anzeigt. 

Da die einzigen Zahnrader in dem erfindungsgemaBen Getriebe, in den Planetengetrie- 
ben 8, 9 und 10 sind.und diese Zahnrader zumindest eine Olschmierung und -kuhlung 
an ihren Zahnflanken benotigen, ist unterhalb der Planetengetriebe ein Olraum angelegt, 
der bis zur Ol-Fiillhohe 63 mit Ol gefullt ist. Durch das Eintauchen zumindest des Ra- 
vigneaux-Planetengetriebes 10 wird 6l aufgewirbelt, wodurch auch die anderen Plane- 
tengetriebe mit Ol benetzt werden. Da die Planetengetriebe von den topf- bzw. schalen- 
formigen Drehmomenttragern umhullt sind, ist es vorteilhaft, wenn diese Drehmoment- 
trager teilweise durchbrochen sind, damit das Ol besser an die Zahnflanken und die La- 
gerstellen gelangt. 

Da bei erfindungsgemaBen Getriebeanordnung zwei Wellen, eine Vielzahl von Hohlwel- 
len und schalen- bzw. topfformigen Drehmomenttrager ineinander geschachtelt sind und 
diese ineinander geschachtelten Bauteile eine Verbindung mit dem Olraum 61 haben, 
20 kann es linksseitig von der Zwischenwand 50 bzw. rechtsseitig von der Zwischenwand 
51 an den betreffenden Stellen zum Austreten von Ol kommen. Aus diesem Grunde sind 
dann dort Wellendichtringe ahgebracht. 



Das Schalten der Gange bei der erfindungsgemaBen Getriebeanordnung kann mit ver- 
25 schiedenen Vorrichtungen bewerkstelligt werden. In Verbindung mit der Kupplung KAG 
wurde bereits ein Ausrucksystem 5 beschrieben. Anstelle der Schwenkachse 52 und des 
Stellmotors 56 (hier mit Schneckengetriebe), kann auf der rechten Seite des Ausruckla- 
gers 35 auch eine ortsfeste Auflage angeordnet sein, so dass zwischen dem Ausruckla- 
ger 35 und dieser ortsfesten Auflage ein Geberzylinder angeordnet werden kann, wie er 
30 beispielsweise aus automatisierten Getrieben mit einem elektronischen Kupplungsma- 
nagement, bekannt ist. Die dazu gehorende hydraulische Strecke und der Geberzylinder 
konnten dann beispielsweise auBerhalb des Gehauses, dort wo genugend Platz ist, an- 
geordnet sein. 
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FOr die Kupplung KGZ und die Bremsen BB, BC, BD und BG wurden andere Wege be- 
schritten. Bei der Bremse BB ist die Bremsscheibe zwischen zwei Druckplatten 21 und 
22 positioniert. Die Druckplatte 22 ist test mit dem Gehause 1 verschraubt Die Druck- 
5 platte 21 ist axial verstellbar. Wird sie nach rechts gepresst, so wird die Bremsscheibe 
zwischen ihr und der Druckplatte 22 eingeklemmt. Die Bewegung der Druckplatte 21 
wird durch einen Stellmotor 57 - in diesem Fall mit einem Kegelgetriebe - bewirkt, der 
eine Scheibe urn die Zentralwelle 2 dreht. Diese Scheibe soil im Rahmen dieser Erfin- 
dung als Ringhebel 20 bezeichnet werden. Warum die Bezeichnung gewahlt wurde, wird 

10 aus der nachfolgenden Beschreibung deutlich. Auf der rechten Seite des Ringhebel 20 
befindet sich eine spiralformige Kulisse 18, wobei diese Spirale mehrere Windungen ei- 
ner Rille beinhaltet. In dieser ..Schallplattenrille' 4 befinden sich eine Vielzahl von Wander- 
kugeln 19. Der Ringhebel 20 ist selbst auch gegeniiber dem Gehause 1 kugelgelagert. 
Wird nun iiber den Stellmotor 57 in der entsprechenden Richtung angetrieben, so bewe- 

15 gen sich die Wanderkugeln 19 entweder weiter nach innen (in Richtung Zentralwelle 2) 
Oder weiter nach auBen. Diese Wanderkugeln 19 wirken auf einen weiteren Hebel, der 
wiederum auf die Druckplatte 21 wirkt. Zwischen diesem Hebel und der Druckplatte 21 
kann auch noch eine VerschleiBeinstellung 11 angeordnet sein. Entscheidend ist bei 
diesem Losungsansatz, dass die Wanderkugeln 19 Drehpunkte fur ein Hebelsystem 

20 sind. Wenn die Wanderkugeln 19 auf eine radial weit innen liegende Position gebracht 
wurden, dann wirkt ein Energiespeicher 14 (beispielsweise als Tellerfeder ausgebildet) 
mit seiner Kraft auf einen entsprechend langen Hebelarm, so dass am kurzen Hebelarm 
eine hohe Kraft auf die Druckplatte 21 ausgeubt werden kann. Diese hohe Kraft fuhrt 
wiederum dazu, dass die Bremse BB geschlossen wird. Urn eine Drehbewegung der 

25 Druckplatte 21 zu verhindern und auch urn der Druckplatte 21 eine Fuhrung im nicht 
klemmenden Zustand zu geben, ist sie mit Druckplattenfedern 53 mit dem Gehause 1 
verbunden. 

Auch die Bremse BC wirkt auf die Druckplatte 22 ein, wenn sie geschlossen wird. Der 
30 Unterschied besteht lediglich darin, dass die Bremsscheibe der Bremse BC in diesem 
Fall nach links gepresst werden muss. Fur das Pressen muss die Druckplatte 23 axial 
nach links verschoben werden. Damit sich die Druckplatte 23 nach links bewegen kann, 
muss mit einem Verstellmechanismus zwischen einem Widerlager 48 und der Druckplat- 
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te 23 eine Verstellung erfolgen. Diese Verstellung wird hier mittels eines Stellmotors 58 
ausgeiibt, der mittels eines Schneckengetriebes auf Walzkorper einwirkt, die dann urn- 
fanglich verschoben werden konnen. Zwischen der Druckplatte 23 und den Walzkorpern 
(vorzugsweise leicht kegelformig) befindet sich auBerdem noch ein Energiespeicher 15 
und ein segmentierter Ringhebel 31. Dieses segmentierten Ringhebels 31 ist in einem 
kleinen Ausschnitt oberhalb der Hauptfigur dargestellt. Jeder einzelne segmentierte 
Ringhebel 31 ist mittels eines elastischen Steges 32 mit einem Haltering 33, verbunden. 
In dem Ausschnitt sind auch die Walzkorper angedeutet, auf denen der segmentierte 
Ringhebel 31 abrollt, wobei sich hierbei wiederum ein Drehpunkt verandert, und dadurch 
auch wieder das Verhaltnis von Last- zu Kraftarm verandert wird. Wird eine bestimmte 
Schwenksituation fur die segmentierten Ringhebel erreicht, so kann der vorgespannte 
Energiespeicher 15 (ggf. als Tellerfeder ausgebildet) seine Spannkraft entfalten und 
hierbei die Druckplatte 23 an die Bremsscheibe der Bremse BC pressen. 

Fur die Betatigung der Bremse BD wird der Stellmotor 59 angetrieben. Der hierfur ge- 
zeigte Mechanismus entspricht dem fur die Bremse BC und ist symmetrisch zum Wider- 
lager 48. Deshalb kann hier auf eine weitere Beschreibung verzichtet werden. 

Den Druckplatten 21 , 22 und 23 ist in der Figur gemeinsam, dass sie mit Kuhlwasserka- 
nalen 65 ausgestattet sind. Hierbei ist eine Ausgestaltung der Kuhlwasserkanale 65 be- 
sonders vorteilhaft, bei der die Kanale - bezogen auf die dargestellte Druckplattenbreite 
- mittig angeordnet sind und auch in Form von Kreissehnen den Druckplattenkorper 
durchdringen. Diese Kanale konnen beispielsweise durch Bohren hergestellt werden. In 
einer stirnseitigen, zeichnerischen Ansicht stellen dann die Kanale ein Vieleck dar, des- 
sen Eckpunkte innerhalb der Kreisringflache liegen. Die radial auBen liegende Kanalan- 
fange werden dann entweder versiegelt - beispielsweise mittels einer verstemmten Ku- 
gel - oder als Zu- und Ablauf ausgebildet. Die Anschlusse fur den Zu- und den Ablaufes 
konnen in einem der Druckplatte nahen Bereich, als flexibel gestaltet werden - bei- 
spielsweise als Schlauch oder Wellrohr - und dann in einer starren Leitung weitergefuhrt 
werden. Vorteilhaft ist es dann, wenn der Zulauf und der Ablauf diametral angelegt wer- 
den, damit eine gute Durchspiilung mit Kuhlwasser moglich ist. Besonders vorteilhaft ist 
es, wenn hier sogar mehrere Zulaufe und mehrere Ablaufe angelegt werden. Das Kuhl- 
wasser kann in einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung aus dem Kuhlkreislauf des 
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Verbrennungsmotors bezogen werden. Aber auch eine separater Kuhlkreislauf kann fur 
die Druckplatten sinnvoll sein, wenn beispielsweise das Kraftfahrzeug mit einem Starter- 
Generator ausgestattet ist und bei seinem teilweise ausschlieBlichen Betrieb, die Kuhl- 
einrichtungen des Verbrennungsmotors nicht - Oder nur ungenugend - zur Verfugung 
5 stehen. 

Wiederum eine andere technische Losung stellt der Bremsmechanismus fur die Bremse 
BG bzw. fur die Kupplung KGZ dar. Die Bremse BG besteht in diesem Beispiel aus ins- 
gesamt zwei Bremsscheiben. Diese sind erforderlich urn das an ihr auftretende Brems- 

10 moment sicher aufzufangen. Auf den ersten Blick ist es zunachst irritierend, dass auch 
die Bremsscheibe der Kupplung KGZ mit ihrem Vielzahlprofil 46 auf dem gleichen Bau- 
teil - namlich dem auBeren Drehmomenttrager des Ravigneaux-Planetengetriebes 10 - 
angeordnet ist. Wenn man sich das Schaltzustandsdiagramm der Figur 9 anschaut, so 
stellt man fest, dass die Kupplung KGZ nur im funften Gang benotigt wird. Die Bremse 

15 BG hingegen wird im Ruckwartsgang und im ersten Gang betatigt. Obwohl nun KGZ und 
die Bremse BG in unterschiedlichen Situationen geschaltet werden mussen - also nicht 
gleichzeitig - ist es mittels der Vorrichtung, die von dem Stellmotor 60 in Verbindung mit 
Schneckengetriebe angetrieben wird, moglich, beispielsweise die Bremse BG zu schlie- 
Ben (und damit die Kupplung KGZ zu offnen), ohne eine Unterbrechung des Antriebs- 

20 stranges Oder einen Zwangszustand hervorzurufen. 

Um diesen Mechanismus deutlicher zeigen zu konnen, ist uber diesen Bereich der Figur 
10 eine AusschnittsvergroBerung angefertigt worden, die mit der Figur 11 dargestellt 
wird. In dieser Figur sind die beiden Bremsscheiben der Bremse BG, die Kupplungs- 

25 scheibe der Kupplung KGZ und die Druckplatten 26, 27, 28, 29 und 30, in ihrer Geomet- 
rie und ihrer Anordnung erneut zu sehen. Die Druckplatte 30 ist hier auch mit ihrer Ver- 
bindung zur Ausgangswelle 3 und zur Parksperre 49 zu sehen. Am linken Rand der Fi- 
gur ist ein Drehmomenttrager zu sehen, der mitteis des Vielzahnprofils 45 mit der Aus- 
gangswelle 3 drehfest verbunden ist. Dieser Drehmomenttrager ist mit dem Sonnenrad 

30 des Ravigneaux-Planetengetriebes 10 verbunden. Die rechtsseitige Verlangerung des 
auBeren Drehmomenttragers des Ravigneaux-Planetengetriebes 10 ist mit dem Viel- 
zahnprofil 46 versehen, welches in der schon beschriebenen Weise die Bremsscheiben 
der Bremsen BG und die Kupplungsscheibe der Kupplung KGZ drehfest koppelt. 
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Das Zwischenblech 51 geht in ein gezahntes, umfangliches Topfprofil 66 Ober. Dieses 
Topfprofil 66 kann beispielsweise nach seiner Herstellung mit dem Zwischenblech 51 
verschweiBt worden sein. Das Zwischenblech 51 und das Topfprofil 66 k6nnen aber 
5 auch vorteilhafterweise mittels Umformen (z.B. Tiefziehen) in einem Stuck hergestellt 
werden. Das gezahnte Topfprofil 66 ist auch vorteilhaft, weil dadurch die Druckplatten 
26, 27 und 28 durch ihre ebenfalls umfangliche, gezahnte Profilierung sich in dem Topf- 
profil 66 abstutzen k6nnen. Ist das Gehause 1 in dem Bereich, der dem Topfprofil 66 zu- 
gewandt ist, ebenfalls profiliert, so konnen sich die Reaktionskrafte der Bremse BG am 
1 0 Gehause 1 abstutzen. 

Das entscheidende der Figur 1 1 ist der Mechanismus, mit dem alternierend zwischen 
einer geschlossenen Bremse BG und einer geschlossenen Kupplung KGZ hin- und 
hergeschaltet werden kann. Das Umschalten erfolgt mittels einer Kulisse 12, die 

15 mehrere Spiralsegmente aufweist. Die Anordnung der Segmente kann in einem 
Ausschnitt der Figur 10 entnommen werden. Eine rechte, stirnseitige Wand 74 ist 
beispielsweise mit dem Topfprofils 66 verschweisst. In dieser Wand befinden sich 
beispielsweise radiale Schlitze, in denen ein Zapfen fur einen Fuhrungsschlitten einer 
Laufrolle 13 gleiten kann. Die Laufrolle 13 stutzt sich hierbei auf der Innenseite der Wand 

20 74 ab. In einem ringformigen Hebel 71 sind ebenfalls schlitze angebracht, so das die 
Laufrolle 13 in diesen Schlitzen eintauchen kann. Zwischen der Laufrolle 13 und ihrer 
Achse 13a ist vorzugsweise ein Nadellager angeordnet. Dieses ist vorteilhaft, weil die 
Achse 13a - die breiter ist als die Laufrolle 13 - auf der AuBenseite des Hebels 71 
abrollen kann, ohne dass Relativdrehbewegungen der Laufrolle 13 zu der Achse 13a 

25 behindert werden. 

Ein Energiespeicher 17 - der hier als Tellerfeder ausgebildet ist - rastet mit seinem au- 
Beren Ende in das gezahnte Topfprofil 66 ein. Das innere Ende des Energiespeichers 17 
ist abgewinkelt und durch die Vorspannung des Energiespeichers 17 druckt dieses Ende 
auf den Hebel 71. Der auBere und der innere Umfang des Energiespeichers 17 sind mit 

30 einer Vielzahl von Schlitzen umgeben. Solange die Laufrolle 13 sich radial auBen befin- 
det, so wird mittels einer Hulse 67 auf die Druckplatten 26, 27, 28 und die dazwischen 
liegenden Bremsscheiben gedruckt. Die Bremse BG ist dann geschlossen. 
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Wird nun die Laufrolle 13 mittels der Kulisse12 und dem Stellmotor 60 (siehe Figur 10), 
der uber eine Schnecke/Schneckenrad-Verbindung zur Kulisse 12 verfugt, zur Aus- 
gangswelle 3 hin bewegt, so wird zum einem die Presskraft auf die Bremse BG allmah- 
lich reduziert und zugleich durch den Hebel 71 allmahlich eine Kraft auf das axial ver- 
5 schiebbare Rillenkugellager erhdht, wodurch wiederum auf einen ebenfalls ringformigen 
Hebel 72 die SchlieBkraft fur die Kupplung KGZ entsprechend erhoht wird. Der Hebel 72 
ist mittels zweier wechselseitig angeordneter und von Stehbolzen 73 gefuhrten Drahtrin- 
gen 69 gelagert. 

10 Der Hebel 72 greift in eine im wesentlichen ringformige Klammer 68 ein. Der linke Rand 
dieser Klammer 68 umschlieBt die Druckplatte 29. Der rechte Rand ist in axialer Rich- 
tung gestuft ausgefiihrt, so dass ein innerer rechter Rand den rechten Rand der Druck- 
platte 30 umfasst. In den auBeren rechten Rand der Klammer 68 greift das radial auBere 
Ende des Hebels 72 ein. Neigt sich dieses Ende nun nach rechts - bedingt durch die 

15 Bewegung der Laufrolle 13 hin zur Ausgangswelle 3 - so nahern sich die Druckplatten 
29, 30 allmahlich einander an und die Druckplatten 26 bis 28 werden entlastet. Je mehr 
dann die Laufrolle 13 radial nach innen verschoben wird - also deutlich uber den Punkt 
hinaus, an dem das abgewinkelte Ende des Energiespeichers am Hebel 71 anliegt - 
desto starker kommt es zur Entlastung der Bremse BG und zum SchlieBen der Kupp- 

20 lung KGZ. 

Wird mittels der oben beschriebenen Mechanik, die Laufrolle 13 radial nach auBen be- 
wegt, so kehrt sich der Bewegungsablauf urn und statt der Kupplung KGZ ist dann wie- 
der die Bremse BG geschlossen. Der Mechanismus fur die Bremse BG und die Kupp- 
25 lung KGZ ist eine mechanische Realisierung einer EXOR-Verknupfung mit einem flie- 
Benden Ubergang. Die Konstruktion ist zusatzlich auch insofern sehr vorteilhaft, weil hier 
mit nur einem Stellmotor 60 gleich zwei Schaltelemente (Kupplung KGZ und Bremse 
BG) bedient werden konnen. Dieses lasst sich in der voriiegenden Konstruktion aber nur 
anwenden, weil KGZ und BG nie gleichzeitig betatigt sein miissen. 

30 

Wie schon der Figur 10 im Zusammenhang mit Kupplung KGZ erwahnt wurde, ist das 
Ausrucken des Ausriicklagers 35 mittels eines Stellmotors 56 Oder mittels eines Neh- 
merzylinders in Verbindung mit einer Steuerungseinheit sehr vorteilhaft. Besonders ist es 
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nun, wenn alle Stellmotoren 56 - 60 von einer gemeinsamen Steuerung und einem ge- 
meinsamen Programm gesteuert warden. Dadurch lassen sich Schaltpunkte fQr die 
Gange, das Schaltverhalten des Getriebes insgesamt (sportlich, defensiv), mit Zugkraft- 
unterbrechung - Oder ohne, und viele weitere Parameter allein durch Programme beein- 
flussen. 
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Patentanspruche 

1 . Getriebeanordnung, insbesondere fur Kraftfahrzeuge, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Getriebeanordnung mit mindestens einem Planetensatz und mit mindestens einer 

5 trockenen Kupplung und/oder einer trockenen Getriebe-Bremse versehen ist. 

2. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
mindestens eine Kupplung oder Bremse in Wirkverbindung mit einer elektronischen 
Steuerung steht und von dieser betatigt wird. 

10 

3. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass mindestens ein Planetensatz einem bodenseitigen Olbad zugeordnet ist und die- 
ser Planetensatz mittels einer Plansch-OIschmierung geschmiert und/oder gekuhlt 
wird. 

15 

4. Getriebeanordnung vorzugsweise nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Steuerung der Schaltvorgange ohne einen Olkreislauf bewerk- 
stelligt wird. 

20 5. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass ei- 
ne Kupplung oder Bremse mittels einer elektromotorisch angetriebenen Mechanik be- 
tatigt wird. 

6. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die 
25 Mechanik aus mehreren Hebelmechaniken besteht, die zur Zentralwelle bzw. zur Aus- 

gangswelle radial angeordnet sind, wobei durch den Elektromotor eine Kulisse urn die 
Drehachse der Zentralwelle bzw. Ausgangswelle geschwenkt wird, wobei hierdurch 
der Drehpunkt der Hebelmechaniken radial verlagert wird und dadurch zugleich das 
Verhaltnis der Last- zu den Kraft-Hebelarmen verandert wird. 

30 

7. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Kulisse mit Schlitzen versehen ist, die Spiralsegmente darstellen. 
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8. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Kulisse mit einer Nut versehen ist, die spiralformig ausgebildet ist und mehrere Voll- 
kreise beschreibt. 

5 9. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Mechanik aus mehreren Hebelmechaniken besteht, die zur Zentralwelle bzw. zur Aus- 
gangswelle ringformig angeordnet sind, wobei durch den Elektromotor ein Haltering 
(33) um die Drehachse der Zentralwelle bzw. Ausgangswelle geschwenkt wird, wobei 
hierdurch der Drehpunkt der Hebelmechaniken umfanglich verlagert wird und dadurch 

1 0 zugleich das Verhaltnis der Last- zu den Kraft-Hebelarmen verandert wird. 

10. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Mechanik aus einem Schwenkhebel besteht, dessen Achse im wesentlichen senkrecht 
zur Zentralwelle steht und von einem Elektromotor mittels eines Schneckengetriebes 

1 5 angetrieben wird, wobei ein an der Achse angeordneter Exzenter auf ein Ausrucklager 
driickt. 

1 1 . Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Mechanik einem elektromotorisch angetrieben Geberzylinder, einer hydraulisches 

20 Strecke und einem Nehmerzylinder besteht, wobei auf der Wirkseite des Nehmerzylin- 
ders ein Ausrucklager angeordnet ist. 

12. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 10 Oder 11, dadurch gekennzeich- 
net, dass das Ausrucklager einer Kupplung zugeordnet ist. 

25 

13. Getriebeanordnung vorzugsweise nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass sieben Vorwartsgange mittels dreier Planetensatze realisiert sind. 

14. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass- 
30 von der Motorseite zur Abtriebsseite betrachtet - zunachst ein einfacher Planetensatz, 

dann ein doppelter Planetensatz und schlieBlich ein Ravigneauxsatz angeordnet sind. 
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15. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 13 Oder 14, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Planetensatze zueinander benachbart sind, wodurch diese Planetensat- 
ze nur einen, gemeinsamen Olraum fur die Plansch-Olschmierung bilden. 

1 6. Getriebeanordnung vorzugsweise nach einem der AnsprOche 1 bis 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Zentralwelle nur in der Ausgangswelle und in der Kurbelwelle 
eines Verbrennungsmotors gelagert ist. 

17. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass 
vor der Montage der Getriebevorrichtung mit dem Verbrennungsmotor, das verbren- 
nungsmotorseitige Ende der Zentralwelle mittels einer geschlossenen Bremse gehal- 
ten wird. 

18. Getriebeanordnung vorzugsweise nach einem der Anspruche 1 bis 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass rnindestens eine der Bremsen mit einer Wasserkuhlung versehen 
ist. 

19. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Wasserkuhlung an dem Kuhlwasserkreislauf des Verbrennungsmotors ange- 
schlossen ist. 

20. Getriebeanordnung vorzugsweise nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Wasserkuhlung an einen separaten Kuhlwasserkreislauf angeschlossen ist. 

21. Getriebeanordnung vorzugsweise nach einem der Anspruche 1 bis 20, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass ein Zweimassenschwungrad in dem Kraftfluss zwischen Verbren- 
nungsmotor und der Zentralwelle angeordnet ist. 

22. Getriebeanordnung vorzugsweise nach einem der Anspruche 1 bis 21, dadurch 
gekennzeichnet, dass eine Kupplung in dem Kraftfluss zwischen Verbrennungsmotor 
und Zentralwelle angeordnet ist, wobei der Kupplungsdeckel mit einer innersten 
Hohlwelle und die Kupplungsscheibe mit der Zentralwelle drehfest verbunden ist. 
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